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DES NORD-OSTSEE-KANALS 1895-1995 
Ein Beitrag zum lOOjährigenJubiläum 
aus industriearchäologischer Sicht' 
VoN DrRK J. PETERS 
Der Nor d-Ostsee-Kanal (NOK), der den schl eswig-holsteinischen L andrücken durch­
q uert, ist einer der großen Seekanäl e  der Erde und wird 1 995 1 00 Jah re alt. Seine Vorge­
schichte, Entstehung und wechsel voll e Geschichte haben dam al s wie heute die Fachwel t, 
die ihn als Meisterwerk deutscher I ngenieurkunst feierte, beeindruckt. Der Kanal spiegel t  
auch die Geschichte Schl eswig-Hol steins und Deutschlands al s bedeutende Seefahrerna­
tion wider .  Genau wie sein Vor gänger, der Schl eswig-Hol steinische Kanal oder Eider kanal, 
der von 1 777 bis 1 784 gebaut wurde, gehört der NOK zum kul turel en Erbe der deutschen 
Technik- und Schif ahrtsgeschichte, das es zu bewahren gil t. 
I 
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Abb. 1 Schleuse des Schleswig-Holsteinischen Kanals bei Kluvensiek (Kreis Rendsburg­
Eckernförde, 1987). 
(Alle Fotos stammen vom Verfasser. Die Jahreszahl gibt das Aufnahmedatum an.) 
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Abb. 2 Abschlußponton an der Südkammer der Alten Schleusen in Brunsbüttel (Kreis 
Dithmarschen, 1988) 
Der al s Kaiser-Wil helm -Kanal eröffnete und international al s Kiel -Canal bezeichnete 
Durchstichkanal m it zwei Endschleusen, der von der Ei be bei Brunsbüttel bis zur Kiel er 
Förde führt, bil det m it seinen hist orischen Bauten ein technisches Gesam tensem bl e  von 
hohem Rang. Auch wenn in den l etzten Jahren viel e  denkm al würdige B rücken und Hoch­
bauten am NOK verschwunden sind, gibt es auch heute noch eine ganze Anzahl interes­
santer Rel ikte, die es zu erhalten gil t, wie die Bestandsaufnahm e  der Abteil ung Industrie­
archäol ogie am Deutschen SchiHahnsm useum (DSM) gezeigt hat. Gerade weil heute 
Schiffahrt, Schiffbau, Hafenwirtschaft, Hochseefischerei und Marine nicht m ehr die zen­
tral e  ökonom ische Bedeutung für Norddeutschl and wie früher besitzen und Detail s  ihrer 
Geschichte schnell in Vergessenheit geraten, ist es notwendig, die m aritim e  Vergangenheit 
und Gegenwart der norddeutschen Küstenl änder anhand der heute noch vorhandenen 
Bauten zu dokum entieren. Dieser Seekanal m it seinen Schl eusen, historischen Brücken, 
Leuchtfeuern, Betriebs-, Verwal tungs- und Wohnbauten ist zweifell os al s technisches Kul ­
turdenkm al der Schiffahrts- und Hafengeschichte einzustufen. 
Die Rel ikte des al ten Eiderkanals werden in vorbil dl icher Weise von einem privaten För­
derverein in Verbindung m it dem Landesdenkm alam t  sowie Behörden, Firm en und Privat­
personen betreut, und auch der NOK braucht eine tatkräftige Lobby, die sich um die 
Erhal tung der historischen Bauten dieses bedeutenden international en künstl ichen See­
weges kümm ert. Auch wenn der Kanal ursprüngl ich aus dem national en m arinestrategi­
schen I nteresse des dam al igen Deutschen Reiches gebaut wurde, dient er heute der interna­
tionalen Handel sschiffahrt. Der NOK m uß m it großem finanziell em Aufwand und hohem 
qual ifizierten Personal einsatz für die international e  Schiffahn st ändig unterhalten, m oder­
nisiert und verkehrssicher gehalten werden. 
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Entstehung, Geschichte und Gegenwart 
Der unter dä nischer Ägide Ende des 1 8. Jahrhunderts entstanden e  Schl eswig- Hol stein i­
sche Kanal, der bei Hol ten au von der Kiel er Förde aus über Renci sburg und dann in die 
Eider bis nach Tönning zur Nordsee führte, gal t  damal s  al s einer der m odernsten, am hä u­
figsten genutzten Seekanäl e Europas', der die gefä hrl iche und zeitraubende Passage um 
Abb. 3 (Aus: W ]ensen, 
Der Nord-Ostsee-Kanal, 
Neumünster 1970, S. 45) 
Abb. 4 (Aus: Kaiser­
Wilhelm-Kanal. M. 1:50 000, 
Hrsg. vom Reichsmarineamt, 
B erlin 191 5) 
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Skagen durch die dänischen Meerengen entbehrl ich m achte. Nach einhundert J ahren war 
er aber den Anf orderungen nicht m ehr gewachsen. 
Genau wie beim Eiderkanal gab es bis z ur Real isierung des NOK-Projektes von der 
El bm ündung bei B runsbüttel über Rencisburg bis z ur Kiel er Förde eine Vielz ahl von Ideen 
m it m ehr oder m inder konkreten Pl änen.3 Erst al s die pol itischen Voraussetz ungen m it der 
Einverleibung der schleswig-hol steinischen Herz ogtüm er unter Preußens Oberhoheit 
( 1 867) und der Gründung des Deut schen Reiches ( 1 870/71 )  m it Kiel al s national em 
Kriegshafen gegeben waren, konnte sich der m ehrfach revidierte Pl an des Ham burger Ree­
ders Dahl ström von 1 878, der die Vorschl äge des preußischen Oberbaurats L entz e  berück­
sichtigte, m it H il fe der tatkräftigen Unterstütz ung des deutschen Reichskanzl ers und 
preußischen Ministerpräsidenten Bism arck durchsetz en.' Nachdem auch der Kaiser 1 883 
für den Bau eines Durchstichkanals m it Doppel schl eusen an jedem Ende gewonnen wer­
den konnt e, gel angten die Kanal gegner in die Defensive.5 Ausschl aggebend für den Bau des 
Kaiser-Wil helm - Kanal s  ( 1 887- 1 895 ) und seine Erweiterung ( 19 07- 19 14 )  waren neben der 
Sicherheit und dem handelspol itischen Vorteil für die Seeschiffahn und die Ostseehäfen 
m it einer Ersparnis von 25 0 sm um die gefährl iche Küste von Skagen vor all em die m arine­
strategische Bedeutung für das Deutsche Reich. Die an der Nordsee in Wil helm shaven sta­
tioniert e  Fl otte konnte im Ernst fall m it den an der Ostsee in Kiel l iegenden Kriegsschiffen 
vereinigt werden.• 1 886 konnte das Reichsgesetz für den Kanal bau, das die Finanz ierung 
von 15 6 Mill ionen Mark durch das Reich m it einem Zuschuß von 5 0  Mill ionen Mark durch 
Preußen sicherstell te, verabschiedet werden. Gleichz eitig nahm die Behörde in Kiel ,  die für 
die Errichtung des Kanal s  und die Organisation der Verwal tung die Verantwortung trug, 
unter Regierungsrat Carl L oewe und Baurat J oachim J ohann Fül scher die Arbeit auf. Den 
technischen Entwurf für die endgül tige Linienführung des Projektes konz ipierte Ober­
baurat Otto Baensch/ Der Bau des Kanal s  konnte beginnen. Seine Tiefe soll te 9 m betra­
gen, die Sohl enbreite 22 m und die Spiegel breite 67 m. 
Abb. 5 Die Nord-Ostseekanal-Arbeiten: Der Dammbau bei Griinthal. Originalzeichnung 
von Ferdinand Lindner. (Archiv DSM) 
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Die Grundstei nl egung zur Ostseeschl euse am 3 .  Juni 1 887 durch den greisen Kaiser Wil­
helm I .  und der zentral e, abschl ießende Festakt zur Schl ußsteinl egung am 2 1 .  Juni 1 895 
durch seinen Enkel ,  Kaiser Wil helm li., wurden m it pom pösem Zerem oniel gefeiert. Die 
dort gehaltenen Reden zeichneten si ch durch national es Pathos und Machtbewußtsein aus8 
und deuteten schon das im periali stische Wel tm achtstreben des j ungen Deutschen Reiches 
an, das einige Jahre später in der Katastrophe des Ersten Wel tkrieges m ündete. Brunsbüttel 
und Renci sburg nahm en bei den Feierli chkeiten nur ein e Statistenroll e ein. I nteressanter­
weise wird Ki el bei dem offiziell en lOGj ährigen Jubiläum 1995 durch die Wasser- und 
Schi Hahnsdirekti on Nord auch wi eder im Mi ttel punkt stehen. 
Für das giganti sche Bauvorhaben m ußten fast 4 000 ha Grund und Boden gekauft und 
etwa 80 Mi l ionen cm3 Schl ick und Sand von bi s zu 8000 Arbeitern bewegt werden. Di e 
Aufsichtsbehörde, die Kaiserli che Kanal kommi ssion, hatte fünf Bauäm ter erri chtet und 
die ei nzel nen Kanal abschni tte (»L ose« )  an verschi edene Baufirm en vergeben, u.a. C. Ver­
ing in Hannover und Pb . Hol zm ann in Frankfurt a. M. Die Handwerker wurden in 
Barackenl agern entl ang der Baustel le einquartiert und dort versorgt. Teil weise wurde sogar 
bei Fackelli cht in Nachtschichten gearbei tet. Vi el e Arbeitskräfte kam en aus Ostdeutsch­
l and und Osteuropa, aber auch aus Italien. Insgesam t  wurden für die 99 km l ange Kanall i­
nie m it drei Schl eusen in Brunsbüttel ,  Hol tenau und Rendsburg, zwei Hochbrücken bei 
Grünental und L evensau m it 4 2  m li chter Durchfahrtshöhe, sechs bewegli chen Brücken, 
16 Fähren und 16 Schöpfwerken sowie den entsprechenden Hochbauten und Bedienste­
tenwohnungen u.a. 28 Trocken- sowi e  36 Naßbagger, diverse El evatoren, über 275 0  
Erdtransportwagen mi t über 9 0  L okom otiven und ca. 270 schwimm ende Geräte, Ram ­
m en, Krane und Betonmi schm aschinen eingesetzt.9 
24 2 Mi l ionen Mark kostete der 1 895 in Betri eb gen omm ene Kai ser-Wil helm -Kanal . 
Bereits 1 2  Jahre später m ußte er auf 1 1  m Ti efe, eine Sohl enbreite von 44 m und ei ne Spi e­
gel brei te von 1 03 m erweitert werden. Dabei m ußten zwei gewal tige neue Doppel schleu­
sen i n  Brunsbüttel und Ki ei -Hol tenau, drei neue Hochbrücken bei Hol tenau, Hochdonn 
und Rencisburg gebaut werden, wobei die Rendsburger ei ne Schwebefähre erhiel t. Außer-
Abb. 6 (Aus: Meyers Konversations-Lexikon, 5. Auf/. , Leipzig o.j.) 
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dem wurde h ier eine Dreh brücke gebaut. Zahl reich e  Angestell tenwoh nungen wurden 
errich tet und all e  anderen besteh enden Kanal einrich tungen auf das vergrößerte Kanal pro­
fil z ugesch nitten. Die L eitung h atte Oberregierungsrat Georg Kautz, der Präsident des 
Kanal am tes, der von Baurat Hans W. Sch ultz an der Spitz e  der Neubauabteil ung unter­
stütz t  wurde. Für die Abwickl ung der um fangreich en Baum aßnahm en m ußten fünf Neu­
bauäm ter install iert werden. Bis z u  1 2  000 Arbeiter, Handwerker und Ingenieure fanden 
h ier Besch äftigung. 
Der Hauptgrund für diese kostspiel ige Erweiterung war das Wettrüsten der europäi­
sch en Großm äch te. Die neuen Schl ach tsch if e  paßten nich t  m eh r  durch die Schl eusen, und 
das Kanal bett genügte den imm er größer werdenden Sch iffen nich t  m eh r. Am 23. Juni 1 9 1 4  
wurde m it der Einweih ung der Neuen Schl euse i n  Brunsbüttel und einen Tag später i n  
Hol tenau der verbreiterte Kaiser-Wilh elm -Kanal seiner Bestimm ung übergeben, dieses 
Mal ganz besch eiden und oh ne großen Pom p. All erdings waren etl ich e  Bauwerke noch 
nich t  fertig.'0 
Seit 1 960 bis h eute m ußte fast eine Mil iarde Mark in die Anpassung der Betriebsanl agen 
sowie in die Sich erung des Kanal bettes investiert werden. Die Kanal tiefe beträgt j etz t 1 1  m 
bei einer Sohl enbreite von 90 m und einer Spiegel breite von 1 62 m. 1 993 passierten 43 264 
Sch if e  m it 70,3 Mio. BRT und m it einer Gesam tl adung von 59 Mio. t den künstl ich en See­
weg. Er ist für Sch if fe bis z u  einem Tiefgang von 9,5 m Tag und Nach t bef ah rbar. Je nach 
Sch iff sgröße und Verkeh rsdich te dauert eine Passage bei 1 2  bis 1 5  km /h Höch stgesch win­
digkeit 6,5 bis 8,5 Stunden. Die größten Sch if fe, die bish er den NOK befah ren h aben, 
waren in bez ug auf die Verm essung die ROYAL VrKING SUN m it 37 845 BRT, von den I den­
titätsm aßen h er geseh en der Massengutfrach ter PADESIA m it 223 , 13  m L änge, 32,5 m Breite 
und 7,2 m Tief gang. 
Auch für die Wasserwirtsch af t  erf ül lt der Kanal eine wich tige Aufgabe. Der NOK m uß 
al s international e  Seesch iffah rtsstraße in Konkurrenz z ur Route um Skagen seine Wettbe­
werbsposition verbessern, dam it auch in der Zukunf t  der m eistbefah rene Seekanal der Wel t 
seine verkeh rspol itisch e  Bedeutung stabil isieren kann." 
Seh r  aufwendig und m it h oh en Kosten verbunden sind die Unterh al tung, der Betrieb 
und die Verwal tung der Bundeswasserstraße NOK. Im Bereich der Brunsbütteler Schl eu­
sen m uß z um Beispiel ständig gebaggert werden. Die z uständige Mittel beh örde des Bun­
desverkeh rsm inisterium s  ist seit 1 976 die Wasser- und Sch iHah nsdirektion Nord in Kiel, 
die Nachf ol gebeh örde der 1 886 gegründeten Canai -Komm ission, die 1 895 nach Fertigstel ­
l ung des Kanal s  in »Kaiserl ich es Kanal am t« um benannt wurde. Seit 1 920 h ieß die f ür den 
NOK verantwortl ich e Verwaltung Reich skanal am t, das 1 939 geschl ossen wurde. Ih re 
Auf gaben übernahm die neu entstandene Wasserstraßendirektion Kiel .  Nach dem Krieg 
wurde die Wasser- und Sch iHahnsdirektion Ki el ( 1 949) auf gebaut, der die Wasserbauäm ter 
Brunsbüttel und Kiel -Hol tenau, das Kanalam t  Kiel -Hol tenau und das Wasserstraßen­
Masch inenam t  (WMA) m it der Staatswerft in Rendsburg nach geordnet waren. Seit 1 978 ist 
für die westl ich e  Kanalh älf te nur noch das Wasser- und Sch if fah nsam t  (WSA) Brunsbüttel 
und f ür die östl ich e Kanalseite das WSA Kiei -Holtenau m it vier Bauh öfen z uständig. Wei­
ter existieren das WMA und Neubauam t  NOK in Rendsburg." 
Heute überq ueren neun Brücken für den Auto- und Sch ienenverkeh r  den Kanal .  Die 
z eh nte Brücke als Ersatz für die abgebroch ene al te Straßenh och brücke Hol tenau befindet 
sich im Bau. Außerdem kann der NOK durch den Straßen- sowie den Fußgängertunnel 
Rendsburg, 1 3  frei f ah rende Fäh ren und eine Sch webef äh re geq uert werden. 1 2  Weich en 
(Ausweich stell en f ür große Sch if e) sorgen für die Verkeh rslenkung, wäh rend die vier 
Sch leusenpaare in Brunsbüttel und Kiel -Hol tenau die Verbindung z ur Ei be bz w. Ostsee 
h erstell en.13 
Abb .  7 Gedenkplatte 
an den Alten Schleusen 
in Kiel-Holtenau 
(1992). 
Abb .  8 Stemmtore 





Die Schle usen an lagen in Brun sbütte l  wur den am 27. Oktober 1 894 in Be trie b gen ommen , 
die in Holten au am 29 . Se pte mbe r 1 894 . Sie hatten 125 m Nutzlän ge un d e ine Nut zbre ite 
von 22 m. Die Dre mpe lt ie fe un te r mittle re m  Hoc hwasse r  be trug 1 0,20 m in Brun sbütte l  
un d 9 ,80 m in Holten au. 10 Millionen Mark hatte de r Bau die se r größten bis dahin in 
De utschlan d  ge bauten See schle usen ve rschl un gen . Nur die 1 89 7  e röffne te Große Kaise r­
schle use in Bre me rhaven hatte e rhe blich umfan gre iche re Dimen sionen; sie galt be i ihre r  
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Abb . 9, 10 Der Bau des Kanals: Die Schleusenbauten im Hafen von Brunsbüttel. Original­
zeichnung von Fritz Stoltenberg. - Der Bau des Kanals: M ontiren eines Schleusenthores in der 
Schleusenanlage zu Holtenau. (Archiv DSM) 
Abb . 1 1  Die Schleusenanlage bei Brunsbüttel: Ansicht aus der Vogelschau. (Archiv DSM) 
Fe rtigstell un g sogar al s die größte See schle use de r Wel t. Die Doppel kamme rn de r NOK­
Schle usen be sitzen al s Ve rschl uß pro Kamme r  zwe i e ise rne Ste mmtore (Ebbe - un d Fl uttor) 
am B innen haupt zur Kan al se ite un d zwe i  am Außen haupt zur El bse ite b zw. Ostsee . 
Ursprün gl ich waren in de r Kamme rmitte n och Ste mmtore al s zusätzl iche Siche run g e in ge ­
baut. Die Füll un g  e rfol gt übe r  zwe i  Se iten kan äle mit je 1 2  Stichkan älen be i e ine r Schle u­
sun gsze it von e twa e ine r hal ben Stun de .14 
Zu de m Schle usenen se mble ge hören de r Vorhafen mit den be iden Molen sowie de r B in ­
nen hafen . Übe rhaupt ge stal te ten sich die Arbe iten an de r Brun sbüttele r Schle use ,  die an 
die Firma C. Ve rin g aus Ha1m ove r  ve rge ben wurden , we gen de r Boden be schaffen he it al s 
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se hr schwie rig. Das Grun dwasse r  konn te n icht tie f  gen ug abge sen kt we rden, um Sohle un d 
Maue rn im Trocken bauve rfahren zu be ton ie ren . Die Schle usen wän de en tstan den aus 
Zie ge lmauer we rk un d wurden von außen mit Klin ke rn ver blen de t." 
Die Schleu sen tore wurden , wie be i de r Kaise rschle use in Bre me rhaven , mit Hilfe de r 
Druckwasse rte chn ik be we gt. Die auf hydraulische An lagen spe zialisie rte Be rline r Maschi­
nen fabrik Carl Hoppe e rhie lt den Auftrag.16 In Brun sbütte l  sin d  südlich de r Alten Schle u­
sen Te ile de r alten zen tralen Maschinen station (Alte Zen trale 1) mit den We rkstätten (Alte 
Zen trale 2) un d de r Schmie de vorhan den . Die Station wurde 19 2 1  zu e ine m Wohn komplex 
umge baut. 
Die Alten Holten aue r Schle usen , die ursprün glich von e ine m Kön igshe rge r  Un te rne h­
men e rbaut wor den waren , wurden von 19 73 bis 19 76 grun dle gen d übe rholt, in sbe son de re 
die Schle usen maue rn , stählernen Ste mmtore sowie Maschinen kamme rn .  Auße rde m wur­
den die An trie be e rne ue rt. Die Südkamme r  dien te von 19 2 1  bis 19 44 als Trocken dock für 
die Kon se rvie run g de r Schie be tore de r Ne uen Schle usen . Ferne r n utzte die Kie le r Ge rma­
n ia-We rft die Südkamme r  für ihre Schiffsre paraturen . Le ide r  wurden die ursprün glichen 
Backste in be trie bsge bäude auf den Schle usen im Zuge die se r Ren ovie run gsmaßn ahmen 
be se itigt un d durch e inen zen tralen dre ige schossigen un d mit Alumin ium ve rkle ide ten 
Stahl be tonle itstan d, de r n ur schwe r  mit de r historischen Schle usen archite ktur in E in klan g  
zu brin gen ist, e rse tzt.17 
Die Nordkamme r  de r Alten Brun sbütte le r  Schle usen wurde 19 84 zur In stan dse tzun g 
lee r ge pumpt. Ähn lich wie in Holten au wurden die kle inen Zie ge lhäuschen an den Schle u­
senen den dur ch e in ne ue s, zwar fun ktione lle s, abe r  ohne die ursprün gliche Archite ktur 
be rücksichtigen de s, aus Be ton be ste hen de s  Be trie bsge bäude abge löst. Zur Dur chführun g 
umfan gre icher Re paraturen wurde 19 88  die Südkamme r  das e rste Mal n ach über 9 0  J ahren 
trocken ge le gt. 
Abb. 12 Südkammer der Alten Schleusen in Kiel-Holtenau (1992). 
354 
Abb. 13 Südkammer der Alten Schleusen in Brunsbüttel (1988). 
Die Neuen Schl eusen in Brunsbüttel un d Hol ten au, die von 1 907 bis 1 9 14 en tstanden 
un d al s Doppel schl eusen konzipiert wurden, haben bei einer Dr empel tiefe von 14 m unter 
mittl erem Hochwasser 3 1 0 m Nutzl änge und 4 2  m Nutzbreite. Im Vergl eich zu den Al ten 
Schl eusen stieg das Vol umen gewal tig, näml ich um das Doppel te. Nur die 1 93 1  eröffnete 
Nor dschl euse i n  Br emerhaven und die 194 2  fertiggestell te Schl eusen kammer der Wil ­
hel mshavener IV. Hafeneinfahrt übertreffen die se beachtl ichen Maße. 
Die Schl eusen techn ik wurde verbessert durch auf Schien en l aufen de Schiebetore, drei 
pro Kammer, die in Torn ischen fahren und mit Antr iebswagen versehen sin d. Das mittl ere 
Tor dient al s Sicherheit sowie Reserve un d kann den Schl eusun gsvor gan g  bes chl eun igen ,  
wenn n ur ein Teil der riesigen Kammer ben ötigt wird. Die Zeit für eine Schl eusung beträgt 
in der Regel 45 Min uten. Das Füll en der Schl euse in Brunsbüttel geschieht durch kurze 
Toruml äufe und in Hol tenau dur ch zwei Seitenkan äl e  mit 29 Stichkan äl enY 
Wegen der schwierigen Bodenbe schaffen heit und des großen Schl ickanfall s in Brun sbüt­
tel gab es ein ige Un terschiede in der Gründung und Konstruktion ,  so daß die Neuen 
Brun sbüttel er Schl eusen etwa 24 Mill ionen Reichsmark verschl angen ,  während das Par al­
l el bauwerk in Hol tenau etwa um fün f Mill ionen Reichsmark günstiger gebaut werden 
konnte. Die neue Schl eusen anl age in Hol tenau erstreckt sich südl ich der Al ten Schl eusen, 
die Neuen Schl eusen in Brunsbüttel befin den sich n ördl ich der al ten El bschl eusen anl age. 
Im Gegensatz zu Hol ten au er hiel ten sie ein en separaten Vorhafen mit zwei Mol en . 
Für die el ektrisch angetriebenen Schl eusen einr ichtun gen errichtete die Kanal behörde 
neue Kraftwerke, die die al ten Maschinen zen tral en abl östen .19 Die Kraftwerksgebäude für 
die Neuen Schl eusen sind auch heute n och vorhanden .  
En de der 1 960er Jahre wurden die sechs Backstein betriebsgebäude auf der Mittel mauer 
der Hol tenauer Schl eusen durch ein en n euen ,  mehrstöckigen zentral en Leitstan d  ersetzt 
sowie die An triebs- und Steuer anl agen ern euert.2 0 In Brunsbüttel mußten 1 974 /75 die Tor­
schien en der Neuen Schl eusen ausgewechsel t  werden . Auch mußten die über 60 Jahre al ten 
Schiebetore in den vier Schl eusenkammern grun dl egen d  repariert werden.21 Einen zentr a­
l en Leitstand er hiel t Br un sbüttel erst 1 975 /76. An den Brunsbüttel er Neuen Schl eusen sin d  
Abb. 14 Neue Schleusen in Kiel-Holtenau (1992). 
Abb. 15 Neue Schleusen in Brunsbiittel (1988). 
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n och e in ige ursprün gliche Maschinen häuse r  für die Schie be tore vorhan den . Es ble ibt zu 
hoffen , daß e in ige historische Be trie bsge bäude , die de m Schle usenen se mble ihre Prägun g  
ge ben ,  auch in Zukun ft e rhalten ble iben . 
Mit de m Bau de s NOK hatten sich die wasse rwirtschaftliehen Be din gun gen de r Eide r  
e rhe blich ve rän de rt. Als Ausgle ich e rhie lt die Stadt Renci sburg e ine ne ue Schle use , die die 
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Abb . 16 Maschinenhaus mit Nische für das Schiebetor am Binnenhaupt der Nordkammer der 
Neuen Schleusen in Brunsbüttel (1988). 
a lte Eiderka nal schle use e rse tzte . Die ne ue Schle use na nla ge mit Fäche rtoren e ntsta nd unte r  
de r Re gie de r Be rliner Ba ufirma R. Schne ide r von 1 891  bis 1 893, ha tte Abmes sunge n  von 
68 m Länge ,  1 2 m Bre ite und 5,5 m Tie fe und e rhie lt zwei Kla ppbrücke n. S ie stel te die Ve r­
bindung zwische n  de r Obe re ide r, die übe r  die Enge und de n Audorfe r  See Z uga ng zum 
NOK erhie lt, und de r Unte re ide r  he r, die de n Anschluß Re ndsburgs übe r  die E ide rmün­
dung be i Tönning a n  die Nordsee we ite rhin ge währle iste te und die unte rschie dl iche n  Wa s­
se rstände re gulie rte .22 Alle rdings e rla ngte die se r  Wa sse rwe g für die See schiffa hn ke ine 
große Be de utung. 
Durch die Eide rah dämmung 1 936 be i Nordfe ld (5 km obe rha lb von Frie drichsta dt) und 
de n Ba u de s Gie se la u- Ka nal s mit e ine r Schle use (70 m Länge ,  9,5 m Bre ite , 3,7 m Tie fe )  
wurde e ine Ve rbindung zwische n  de m NOK und de r Untere ide r  südwe stlich von Re ncis­
burg he rge ste llt. Da mit ha tte da s Re ndsburge r  Schle usenense mble se ine Funktion ve rlore n  
und wurde 1 937/38 vol lständig de montie rt und e ingee bne t. Ein kle ine r Wa sse rteich a m  
Thorma nnpla tz e rinne rt he ute a n  diese s  inte re ssa nte Ka pite l  de r Wa sse rba u- und Schiff­
fa hrtsge schichte Re ndsburgs.23 
Die Obe re ide r, die schon von de n Konstrukte ure n de s Eide rka nal s be i Fle mhude nord­
westlich von Kie l  a ufge sta ut worde n  wa r, mußte be i de r Errichtung de s NOK- wege n  de r 
Abse nkung de s Wa sse rspie gel s im Fle mhude r  See um 7 m - in de n Achte rwe hre r Schiff­
fa hrts- und Ringka na l  ( 1 895) umge le ite t we rde n. Die se r  münde t  be i Strohb rück in de n 
NOK und ist se i t  1 9 1 4  durch e ine Schle use mit de m NOK ve rbunde n.24 
Brücken, Tunnel, Fähren 
De r Ba u de s da mal ige n  Ka ise r-Wil hel m-Ka na ls be de ute te e ine n tie fen Einschnitt in die 
La ndscha ft und da s Verke hrssyste m  Schle swig-Holste ins und unte rbra ch die be ste he nde n  
22 Stra ße n- und Schie nenve rbindunge n, die von de r Ka nal ba ube hörde wie de r hergeste l lt 
we rde n mußte n. 
Abb. 17 Hochbrücken in Levensau (Kreis Rendsburg-Eckernförde, 1991). 
Abb. 18 Hochbrücken in Grünental (Kreis Rendsburg-Eckernförde, 1986). 
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Im Ge ge nsatz zu de n Schle use nanlage n, be i de ne n  die intere ssante Te chnik unter Wasser 
ver bor ge n r uht, ist die imposante Ar chite kt ur der Br ücke nkonstr uktione n, die de n NOK 
über spanne n, de utlich sichtbar .  Sie symboli siere n de n For tschr itt der Te chnik ihrer Ze i t  
und sind zu  Wahr ze iche n  und Kultur de nkmäler n der Re gion ge wor de n. Auch vie le be de u­
te nde Baufir me n  sind an de n Konstr uktione n  der Br ücke n  be te il igt ge we se n. Zur Ze it  gibt 
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Abb. 1 9  Wapp enschild der ehe­
maligen Hochbrücke in Grünental 
als Gedenktafel an den Schleusen in 
Brunsbüttel (1994). 
es neun Brück enüberquerungen, die zehnte Brück e  als Ersatz für die abgebrochene alte 
Straßenhochbrück e Holtenau befi ndet sich im Bau. Von den Kanalhochbrück en aus der 
Gründungszeit existiert nur noch die k ombinierte Eisenbahn- und Straßenhochbrück e  
Levensau (Eisenbahn Kiel-Eck ernförde und Landstraße Kiel- Ger torf I K 27) westlich von 
Kiel, die 1 893/94 von der Gutehoffnungshütte in Oberhausen als genietete, stählerne 
Bogenk onstruk tion in einer Länge von 1 80 m mit vier wuchtigen Türmen entstand. Sie ist 
als eine der letzten Brück enbauwerk e  in Schweißeisen hergestellt worden. Die Levensauer 
Hochbrück e  genügte mit ihren Abmessungen auch der Kanalerweiterung. Allerdings 
wurde sie 1 953/54 umgebaut und für den Straßenverk ehr verbreitert, wobei sie ihre vier 
charak teristischen T ürme verlor und ihr Aussehen veränderteY Drei Kanalbedienster en­
häuser sind auf der Nordseite vorhanden. 
Als Ergänzung für diese historische Eisenbahn- und Straßenhochbrück e  Levensau ent­
stand von 1 980 bis 1 983 im Zuge der B 76 von Kiel nach Eck ernförde die zweite Straßen­
hochbrück e Levensau mit einer Länge von 365 m, die 1 984 eröffnet wurde. Sie gehört zur 
dritten und jüngsten Generation der Kanalbrück en, die nun aus Stahl- und Spannbeton 
errichtet sind u nd auf Betonpfeile rn ruhenY' Die ehemalige Grünentaler Hochbrück e, die 
zweite k ombinierte Eisenbahn- und Straßenhochbrück e  aus der Kanalgründungszeit 
(erbaut 1 89 1  bis 1 892), zwischen Rencisburg und Brunsbüttel gelegen, überspannte als 
Stahlgitterbrück e  mit einer Länge von 1 63 m bis 1 988  den NOK. 
Dieses Baudenk mal aus der wilhelminischen Zeit mit einer aufwendigen Architek tur, 
das die Schienen der Bahnstreck e  von Heide nach Neumünster und die Straße der B 204 
Abb. 20 Hochbrücken in Kiel-Holtenau (1991). 
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von Heide nach l tzehoe auf einer gemeinsam en Spur von nur 12,5 m Breite über den Kanal 
führte, genügte dem modernen Massenverkehr nicht mehr. Die charakteristische Bogen­
konstruktion mit den vier monumentalen B rückentürm en, die schon 1 935  abgebrochen 
wurden, und den vier Wappenschildern an j eder Seite wurde von der renommierten 
Brückenbauanstalt der M.A.N. in Gustavsburg bei Mainz für 600 000 Reichsmark errich­
tet.27 Ein Widerlager in Grünental und ein Wappenschild an den Schleusen in Brunsbürr el 
erinnern an dieses Meisterwerk deutscher l ngenieurkunst. Leider konnte die Brücke nicht 
als technisches Kulturdenkmal erhalten werden. 
Das Nachf olgebauwerk, eine 405 m lange schlichte S tahlbetonkonstruktion in Form 
eines Fachwerkkastens, die den Bahnkörper, zwei Fahr spuren und einen kombinierten 
Rad- und Fußweg enthält und von 1983 bis 1 986 gebaut wurde, schließt sich in der Archi­
tektur nicht dem charakteristischen und ästhetisch schönen Bogenkörper der ehemaligen 
Brücke an. 
Die alte Holtenauer Hochbrücke, die von 1 904 bis 19 12  als zweite Generation der 
Kanalbrücken mit einer Länge von 445 m für 1 ,6 Millionen Reichsmark entstand und den 
Namen »Prinz-Heinrich-Brücke« erhielt, wurde 1 992 ab getragen. Eine T rägerkonstruk­
tion soll als Erinnerung an diese berühmte Holtenauer Hochbrücke, die von der Oberhau­
sener Gutehoffnungshütte erbaut wurde, erhalten bleiben. 
Genauso bekannt wie die Brücke wurde ihr Konstrukteur, der Leiter des Brückenbau­
amtes der Kieler Kanalbehörde, Friedrich Voß, der auch die Verantwortung für den Bau 
der Eisenbahnhochbrücken in Renci sburg und Hochdonn sowie für die Straßendreh­
brücke Renci sburg trug und viele weitere Brückenprojekte betreute. Er verstand es, die 
Brückenkonstruktion durch eine neue Formgebung in die schleswig-hol steinische Land­
schaf t  einzubetten. Die alte Hochbrücke in Holtenau war als Ersatzbau für eine Prahm­
drehbrücke au s der Gründungszeit konzipiert worden'8 , während die 80 Jahre alt gewor­
dene >>Prinz-Heinrich-Brücke« von einer modern en Stahl- und Spannbetonbrücke abge-
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Abb. 2 1  Überreste der alten Hochbrücke i n  Kiel-Holtenau (1992) . 
löst wird, die seit 1 992 an derselben Stelle entsteht und vielleicht schon 1995 dem Verk ehr 
übergeben werden k ann. 
Für die B 503 entstand von 1 969 bis 1 972 eine zweite Straßenhochbrück e  in Holtenau 
mit einer Länge von 5 1 8  m und einer Breite von 19 m, die in Form einer geschweißten 
Blechträgerk onstruk tion direk t  neben der alten Brück e  gebaut wurde, um dem stark en 
Straßenverk ehr Rechnung zu tragen.'" 
Die zweitäl teste Brück e  über den N OK und eines der schönsten und fasz inierendste n  
Brück enbauwerk e  in  Deutschland ist die unter Denk malschutz gestel te Rendsburger 
Eisenbahnhochbrück e, die zum Wahrzeichen der Eiderstadt avanciert ist. Sie ist das Mei­
sterwerk des genialen Brück enbauingenieurs Friedrich Voß und wurde von 191 1 bis 1 9 1 3  
in nur zwei Jahren mit einer Länge von 24 86 m von der Gutehoffnungshütte i n  Oberhau­
sen und der Dortmunder Brück enanstalt C.H. Jucho aus Flußeisen gebaut. Sie nimmt den 
Eisenbahnverk ehr von Harn burg über Neumünster nach Flensburg und Sk andinavien auf . 
Bei ihrer Fertigstel lung galt die Brück e  als das größte Stahlbauwerk Europas. Ein besonde­
res Charak teristik um stellt die 4 ,5 k m  lange Schleifenform auf der Kanalnordseite dar, weil 
der Bahnhof nur 600 m Luftlinie vom Kanal entfernt ist und 4 0  m tiefer als die Brück en­
oberk ante liegt. Eine weitere Besonderheit ist die in der Mittelöffnung der Brück enk on­
struk tion aufgehängte Schwebefäh re für den k ombinierten Fahrzeug- und Personenver­
k ehr, die am 2. Dezember 1 9 1 3  eröffnet wurde und heute noch in Betrieb ist .30 
Die Hochbrück e  ersetzte zwei eingleisige Eisenbahndrehbrück en bei Osterrönfeld, die 
1 895 von dem Brück enbauunternehmen Hark ort aus Duisburg mit der in Düsseldorf­
Grafenberg beheimateten Firma Haniel & Lueg gebaut worden waren und 1 9 1 3  beseitigt 
wurden.31 Ein ehemaliges Widerlager der Eisenbahndrehbrück e  ist auf der Rendsburger 
Kanalseite unter der Hochbrück e  noch zu sehen. Die Stahlk onstruk tion der Eisenbahn­
hochbrück e  hat sich hervorragend bewährt und bewältigt das große Verk ehrsaufk ommen 
problemlos. Dank der aufwendigen und k ostenintensiven Sanierungsmaßnahmen wird die 
Rendsburger Eisenbahnhochbrück e  auch in den nächsten Jahren in  Betrieb und damit der 
Eiderstadt als Wahrzeichen erhalten bleiben k önnen. 
Als einzige bewegliche Brück enk onstruk tion des NOK versah die zweiflügelige 
Straßendrehbrück e  in Rencisburg bis 1 96 1  ihren Dienst zur vollsten Zufriedenheit. Sie 
Abb. 22 Hochbrücke mit Schwebefähre in Rendsburg (1992). 
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Abb. 23 (Aus: W Schulz, Der Nord-Ostsee-Kanal vor dem Ersten Weltkrieg, Heide 1989, 
S. 154.) 
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Abb. 24 Hochbrücke in Hochdann (Kreis Dithmarschen, 1987). 
wurde 191 3  al s E rsat z  für ei ne Kanal drehbrück e  aus der Grün dung sz eit in Betr ieb genom­
men32 und wegen des großen Verk ehrsaufk ommens durch den heut igen St raßen- und 
Fußgängert unnel an der B 77 abgel öst . Das nördl iche Drehbrück enwiderl ager, die Nebel ­
gl ock e sowie die ehemaligen Bedienst et enwohnungen in der Kanal all ee 1 -2 erinnern heut e 
an die Rendsburger St raßendrehbrück e, die ebenfal s  ein Werk des Ingenieurs Friedrich 
Voß und ein Wahrzeichen der St adt war. 
Von 1 969 bis 1 972 ent st and östl ich von Rencisburg bei Rade al s vorl äufig l et zt e  impo­
sante Brück enk onst rukt ion dieser Region die 14 98 m l ange Aut obahnhochbrück e  für die 
A 7 von Hamburg bis Fl ensburg.3  
Bei der dritt en wegen der Kanal erweit erung erricht et en Hochbrück e  handelt es sich um 
die E isenbahnhochbrück e  Hochdonn, nördl ich von Brunsbütt el gelegen, die zur zweit en 
Generat ion der Kanal hochbrück en gehört und die E isenbahndrehbrück e  bei Tat erpfahl , 
die von 1 893 bis 1 895 gebaut und 1920 abgerissen wurde, erset zt e. Diese dritt ält est e Brück e  
über den NOK hat eine Länge von 221 8  m und zeigt in ihrer Bauweise Parall elen zu ihrem 
berühmt en Rendsburger Pendant .  Sie wurde von 1 9 1 5  bis 1 920 ebenfal s unt er der Ä gide 
von Friedrich Voß erricht et und st ellt die Verbindung der Westk üst eneisenbahn von Ham­
burg nach Husum und West erl and/Sylt dar. Die Vorarbeit en begannen schon 1 9 1 3  und 
erst reckt en sich bis 1 924, da auch die Linienführung der Bahnst reck e  wegen des St andort es 
der Hochbrück e  verändert werden mußt e. An den durch den E rst en Weltk rieg verzögert en 
Bauarbeit en waren russische Kriegsgefangene bet eiligt .  Die Firmen Louis E il ers aus Han­
nover und die Deut sch-Luxemburgische Brück en- und Hochbau AG, Abte il ung Dort ­
munder Union, Brück enbau, wurden mit der Durchführung des Pr ojekt es bet raut .34 In­
wieweit die imposant e  Brück en- und E isenbahnrampenk onst rukt ion in Hochdonn, die in 
der Unt erhalt ung sehr viel Gel d verschl ingt und al s t echnisches Kult urdenk mal eingest uft 
Abb. 25 Motorfähre KüSTRlN beim Fährübergang Nobiskrug in Rendsburg (1993). 
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werden k ann, dem modernen Schienenverk ehr in den nächsten Jahren genügen k ann, 
bleibt abzuwarten. 
Die jüngste Brück e  über den NOK ist die Autobahnhochbrück e  bei Hohenhörn nörd­
lich von Brunsbüttel, die als Westk üstenautobahn A 23 von Harn burg zur Nordseek üste 
den k ünstlichen Seeweg überquert. Sie wurde von 1 985 bis 1 989 er baut und ist 390 m lang. 
Eine sehr eindruck svolle moderne Brück enk onstruk tion stellt die Straßenhochbrück e  
Brunsbütr el dar, die von 1 979 bis 1 983 mit ei ner Länge von 2826 m gebaut wurde und den 
NOK im Zuge der B 5 von Harn burg in Richtung Nordsee überspannt.35 
Neben den Brück en und Fähren, die den NOK über quer en, gibt es in Rencisburg zwei 
Tunnelbauten, nämlich den Straßen- und den FußgängertunneL Schon 1 936 gab es Pläne, 
im Zuge des R eichautobahnbaus den Kanal zu untertunneln. 
Der von 1957 bis 1 96 1  gebaute St raßentunnel besitzt eine Gesamtlänge von 1278 m, 
wobei die gesc hlossene Tunnelstreck e  640 m beträgt. In 20 m T iefe durchsticht die Doppel­
röhre aus Stahlbeton mit vier Fahrspuren und einem Mittelgang den 1 1  m r iefen k ünstli­
chen Seeweg. T echn isch sehr aufwendig gestaltete sich das Einschwimmen des 1 40 m lan­
gen T unnelmittelstück s, das in eine ausgebaggerte Grube v on 22 m unt er Wasserspiegel des 
Kanalgrundes abgesenk t  werden mußte.36 
Der Fußgängertunnel Rencisburg entstand von 1962 bis 1 965 im Schildvortriebsverfah­
ren. Die Länge der T unnelröhre beträgt 1 30 m bei einem Innendurchmesser von 4,50 m.37 
Die meisten wegen des Kanalbaus gek appten Verk ehrswege k onnten durch Fähren ver­
bunden werden. Heute gibt es noch 1 4  Fährverbindungen, die bis auf die Schwebefähre in 
Rencisburg frei fahrende, schnelle und sehr wendige Motorfähren s ind.  I n  Kiel-Holr enau 
gibt es eine k leine Fähre, die nur Personen befördert. Die Fähren mit dem größten Ver­
k ehrsaufk ommen sind in Brunsbüttel und Nobisk rug (Rendsburg) beheimatet, wo zwei 
Fähren gleichzeitig pendeln. 
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Mit der Erweiterung des NOK wurden seit 1 9 1 1 die handbetriebenen, of fenen, eisernen 
Seilfährprähme mit Landeklappen (Zielfähren), die nur eine geringe Ladefähigkeit aufwie­
sen und deren Ü berfahrt bis zu 20 Minuten dauern konnte, durch motorgetriebene Ketten­
fähren ersetzt. Wegen der B reite des B runsbütteler B innenhafens wurden hier als zweite 
Fährgeneration zwei frei fahrende Dampffähren, die nicht mit einer über den Grund lau­
fenden Kette verbunden waren, im Pendelverkehr eingesetzt. Auf dem B innenhafen in 
Kiel-Holtenau verkehrten kleine Motorboote, die später durch eine dampfangetriebene 
Fähre abgelöst wurden. Seit 1 953 wurden die Kettenfähren durch frei fahrende und sehr 
manövrierfähige Motorfähren mir Voith-Schneider-Antrieb als dritte Fährgeneration 
ersetzt.38 Die letzte Kettenfähre SF 80, die 1 950 in Rencisburg bei der Staatswerft Saatsee 
mit einer T ragfähigkeit von 35 t für den Fährübergang Fischerhütte, zwischen Rencisburg 
und B runsbüttel gelegen, gebaut worden war, wurde am 2 1 .  Februar 1 991  außer Dienst 
gestellt. Sie ist dort am östlichen Kanalufer als Denkmal erhalten. B ei der Rendsburger 
Schwebefähre ist ein unterer Fährponton über Stahlseile mit einem oberen Fährwagen, der 
an dem Mittelstück der Eisenbahnhochbrücke hin und her läuft, befestigt. Der untere 
Fährponton pendelt etwa 4 m über dem Wasserspiegel und 35 m unter der B rück e  über den 
NOK. Dieses einzigartige technische Denkmal aus dem Jahre 1 9 1 3  ist die l etzte in Dauer­
betrieb befindliche Schwebefähre in Deutschland. Die Doppelwohnhäuser für die Fährbe­
satzungen und das Wartehäuschen sind auf der Osterrönfelder Kanalseite noch erhalten. 
Die zweite Schwebefähre in Deutschland über die Oste in Osten (Landkreis Cuxhaven) 
wurde 1 974 stillgelegt, konnte j edoch als technisches Denkmal zu Museumszwecken 
gerettet werden. Eine weitere Schwebefähre, die über eine Hafeneinfahrt bei der Kaiserli­
chen Werft in Kiel führte, existiert nicht mehr.39 
Abb. 26 Wartehäuschen der Schwebefähre in Rendsburg (1988). 
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Zu den Fähren gehören auch die Fähranleger, Wartehäuschen, Fährhäuser und Bedien­
stetenwohnungen, die nur noch vereinzelt in ihrer ursprünglichen Technik und histori­
schen Archi tek tur am NOK vorhanden sind. Wie die von der Abteilung I ndustriearchäo­
logie am De utschen Schiffahrtsmuseum durchgeführte Inventarisation gezeigt hat, lassen 
sich zahlreiche Bet riebsgebäude der Fährstellen Ostermoor, Kudensee, Oldenbüttel, Brei­
holz, Nobisk rug (Schacht-Audorf), Sehestedt und Landwehr nachweisen. 
Leuchtfeuer, Kanalsteurer und Lotsen 
Der NOK ist T ag und Nacht befahrbar, da die 99 k m  l ange Uferlinie an beiden Seiten von 
Anfang an mit einer durchgehenden elek trischen Beleuchtung, der Streck enbefeuerung, 
versehen wo rden war, die im Laufe der Zeit immer wieder an den neuesten Stand der T ech­
nik angepaßt worden ist. Inzwischen ist die dritte Befeuerungsanlage in Betrieb. Der Ver­
k ehr wird von den beiden Schleusen in Brunsbüttel und Kiel-Holtenau aus über Lichtsig­
nale an den 12 Weichenstationen, an denen sich große Schiffe begegnen k önnen, und mit 
Hilfe der modernen Kommunik ationstechnik gesteuert.'0 
Nach Leuc httürmen wird man an der Kanalstreck e  vergeblich suchen. Nur die Einfahr­
ten in den NOK in Holtenau und Brunsbüttel sind durc h  » Hafenleuchten<< , den heutigen 
Einfahrtsfeuern, gek ennzeichnet. Der 20 m hohe und wuchtige Back steinleuchtturm von 
1 895 auf der nördlichen Kanalseite in Holtenau beherbergt in seinem Untergeschoß eine 
gewölbte Gedenk hal e  mit den Bronzereliefs und Inschriften der drei deutschen Kaiser, in 
deren Regierungszeit der Kanal gebaut wurde. Über dem Eingangsportal der Kunst­
schmiedetür befindet sich ein Bronzerelief, das die symbolische Vereinigung von Nord­
und Ostsee durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal mit den Leuchtfeuern Brunsbüttel und Hol ­
t enau in Form von zwei Meeresgöttinnen zeigt, die sich die Hände reichen. 
Abb. 27 Lichtsignalmast an den Neuen Schleusen in Kiel-Holtenau (1992). 
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Abb. 28 Der Leuchtthurm mit 
der Drei-Kaiser-Halle bei Hol­
tenau. 0Tiginalzeichnung von 
Ferdinand Lindner. (Aus: IllustTirte 
Zeitung vom 15. Juni 1895, Nr. 
2711, S. 701; Archiv DSM) 
Das Denk mal von Kaiser Wilhelm 1., das zur Erinnerung an seine Grundst einlegung des 
Kanals am 3. Juni 1 887 neben dem Leuchtt urm erricht et worden war, wurde im Zweit en 
Weltk rieg ent fernt ,  um die Met al lt eile einzuschmelzen. Das südliche Kanaleinfahrt sfeuer 
von 1 895, eine 20 m hohe, schlank e, rot -weiß-rot e  Gitt erbak e41 , st eht seit 19 14  wegen der 
Eröffnung der Neuen Schleusen an der Mole des Scheerhafens in Kiel-Wik . Die Bruns­
bütt eler Kanaleinfahrt sfeuer des Alt en Vorhafens an der Mole 1 und 2 sind seit dem 
3 .  August 1 895 in Bet rieb. Das östl iche Molenfeuer 1, ein 1 1  m hoher weißer Turm mit 
weißem Dach auf schwarzer Galerie, der im Erst en Weltk rieg das heut ige Aussehen erhielt ,  
ist 1 993 wegen der einst urzgefährdet en Mole vorübergehend abgebaut worden. Ein ähn­
liches Schick sal ereilt e das west liche Molenfeuer 2 des Alt en Vorhafens, einen 1 1  m hohen 
rot en T urm mit weißem Dach, der von 1 988  bis 1 992 wegen der Unt erspülung der Mole 
seinen ursprünglichen St andort verlassen mußt e. Das Molenf euer 3 auf der öst lichen Kaje 
des Neuen Vorhafens ist seit 1 9 14 in Bet rieb und best eht aus einem 12 m hohen weiß­
schwarz-weißen T urm mit schwarzem Dach. 1 947 bek am das Feuer eine moderne Opt ik 
und 1992 einen St ahlunt erbau. Der hist orische Back st eint urm mußt e  na ch einer Schiffs­
k ollision abgebrochen werden. Seit 1 977 besit zt die west liche Mole 4 des Neuen Vorhafens 
ebenfalls ein 1 3  m großes weiß-rot -weißes Kanaleinfahrt sfeuer mit rot em Dach.42 Auf der 
Schleuseninsel zwischen Alt em und Neuem Vorhafen befindet sich in den Räumen der 
Radarst at ion und Revierzent rale Brunsbütt el, die ein T ei l  des Verk ehrssicherungssyst ems 
>> Elbe« von der Deut schen Bucht bis nach Hamburg darst ellt ,  der Schiffsmeldedienst . Zur 
Sicherheit auf der Seeschiffahn sst raße NOK t ragen auch die Kanalst eu rer bei, die das 
Abb. 29 Kanaleinfahrtsfeuer 




Manövrieren von über 1 00 m langen Schiffen in dem engen Kanalbett übernehmen. Seit 
1 939 gibt es ei ne Kanalsteurerpflicht. Heute muß jedes Schiff über 2500 BRT Kanalsteurer 
an Bord nehmen. Diese Gruppe von inzwischen 1 1 0  erfah renen Nautik ern ist als eingetra­
gener, selbständiger Verein organisiert, der in Brunsbi.i ttel an den Neuen Schleusen und in 
Kiel-Holtenau an den Alten Schleusen eigene Stationen mit Diensträumen besitzt. Im 
Gegensatz zu den Lotsen sind sie k eine Angestellten der Kanalverwaltu ng. Sie fahren mit 
zwei Mann die gesamte Streck e  ohne Zwischenstation von Schleuse zu Schleuse. Um 1 900 
gab es bereits 12 für die Kanalfahrt ausgebil dete Kanalsteurer.43 
Rund 300 Kanallotsen sind heute in den beiden Lotsenbrüderschat ten  NOK I und 
NOK II I Kieler- I T rave und Flensburger Förde als Körperschaft des öffentlichen Rechts 
organisiert. Das Seelotsenrevier NOK I umfaßt die Einfahrt von der Unterei be (Brunsbüt­
tel-Reede) i n  die Schleusen und die Kanalstreck e  bis Nübbel bei Rendsburg, während das 
Seelotsenrevier NOK II für den Kiel-Kanal die Fahrt vom Leuchtturm Kiel in die Holten­
auer Schleuse und die Kanalstreck e  bis Nübbel umfaßt. Als der Kaiser-Wilhelm-Kanal am 
20. Juni 1 895 seiner Bestimmung übergeben wurde, gab es etwa 40 Lotsenanwärter mit 
entsprechender nautischer Erfahrung, die überwiegend aus der Handelsschiff ahn k amen 
und erst durch die Praxis ihre Ausbildung vervollk ommnen k onnten. Im Gegensatz zu den 
freiberuf lich organisierten Seelotsen an der Nordseek üste waren die Lotsen des NOK von 
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Abb. 30 Station der Kanalsteurer an den Alten Schleusen in Kiel-Holtenau (1992). 
1 895 bis 1 922 schlecht bezahlte Beamte der Kanalverwaltung. Da im  NOK Lotsenannah­
mepflicht besteht, hatten diese sogenannten Zwangslotsen auch die Verantwortung für das 
ihnen anvertraute Schiff mit Besatzung und Ladung. I m  Falle einer Kollision oder Havarie 
mußte das Deutsche Reich für die Schäden aufkommen. Die Rechtsstellung des Lotsenwe­
sens am Kaiser-Wilhelm-Kanal wurde nach dem Ersten Weltkrieg den übrigen Lotsenver­
ordnungen angepaßt. So kam es am 28. Mai 1 922 zur Gründung der » Lotsenbrüderschaft 
am Kaiser-Wilhelm-Kanal zu Holtenau << .  Am 3 1 .  Mai 1922 etablierte sich die >> Lotsenbrü­
derschaft am Kaiser-Wilhelm-Kanal zu Brunsbüttelkoog<<. Diese Lotsen sind damals wie 
heute nach dem Muster der Elblotsen freie Gewerbetreibende unter staatlicher Aufsicht 
und sind nur Berater des verantwortlichen Schiffsführers. Heute sind die Lotsenbrüder­
schafr en des NOK ähnlich wie die anderen Seelotsenvereinigungen in öffentlich-rechtliche 
Körperschaften unter der Obhut der Bundeslotsenkammer und unter Aufsicht der Wasser­
und SchiHahn sdirektionen mit weitgehender Selbstverwaltung zusammengefaßt. 
Die Kanallotsen betreiben ihre Lotsenstationen in Brunsbüttel, Nübbel, Kiel-Holtenau, 
und die Lotsenversetzdienste mit den Fahrzeugen in Brunsbüttel, Nübbel, Kiel -Holtenau, 
Laboe und auf dem Leuchtturm KIEL in eigener Regie sowie auf eigene Kosten.4  Die heu­
tige Lotsenstation mit den Lotsenversetzfahrzeugen an der östlichen Mole des Al ten Vor­
hafens in Brunsbüttel aus dem Jahre 1 895 war bis 1 906 für die Kanallotsen reserviert, 
wurde dann als Sitz für die Elblotsen erweitert und beherbergt heute die Lotsenbrüder­
schafr en Ei be und NOK I. Dort befinden sich die Geschäftsräume für die E l blotsen­
brüderschaft sowie Ruheräume und ein Gastronomiebetrieb. Das ehemalige Lotsenhaus 
der Kanal otsen auf der Schleuseninsel wurde ab 1 978 nicht mehr benötigt und 1 980 abge­
rissen. Die Elblotsen, die bis zur Eröffnung des Kaiser-Wilhelm-Kanals südlich von 
Brunsbüttel bei St. Margarethen/Büttel auf der Bösch ihre Station hatten, mußten nach 
Abb. 3 1  Lotsenstation mit Lotsenversetzboot ÜSTERJFF in Brunsbüttel (1988). 
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Brunsbüttel umziehen. Die Lotsenbrüderschaft NOK I hat ihren Geschäftssitz im Lotsen­
haus an den Neuen Schleusen. Dieses Gebäude wurde um 1 920 errichtet und in den 1 950er 
Jahren umgebaut. Bei den Brunsbütteler Kanallotsen gibt es Hafenlotsen, die speziell für 
die komplizierte Einfahrt in die Schleusen ausgebildet sind.45 
In Brunsbüttel entstanden für die kaiserlichen Kanallotsen in der Delbrückstraße Mehr­
familienhäuser, während die Lotsen-, Siedlungs- und Baugenossenschaft eGmbH u.a. in 
der Schulstraße 1 926/27 Einfamilien-Backsteinhäuser für Lotsen errichtete. Die Außen­
stelle für das Seelotsenwesen der Wasser- und Schiffahmdirektion Nord hat i hren Sitz in 
der ehemaligen Dienstwohnung des Hafenkapitäns in der Cuxhavener Straße 13 am Alten 
Vorhafen. Die 1 895 errichtete Lotsenwechselsration in Nübbel wurde 1 9 1 3  und 1960 
durch Erweiterungsbauten ergänzt. Zu der Lotsenstation gehören auch Bedienstetenwoh­
nungen und ein Gedenkstein für die im Ersten Weltkrieg gefallenen Lotsen. Seit 1 979 wird 
sie mit den beiden Versetzbooten NüBBEL und ScHÜLP von der Lotsenbrüderschaft 
NOK I I  in eigener Regie betrieben. Die Backsteingebäude mit einer Gaststätte und einem 
Ü bernachtungsheim für 287 Lotsen sind für die Erfordernisse des modernen Lotsenbetrie­
bes bei weitem überdimensioniert, zu kostspielig und müßten saniert werden.'" Im Jubi­
läumsjahr 1995 wird die historische Lotsenstation nicht mehr von den Lotsenbrüderschaf­
ren genutzt werden. Seit 1 993 entsteht auf der südlichen Kanalseite in Rüsterbergen (Kreis 
Rendsburg-Eckernförde) eine neue Lotsenstation mit 40 Betten, die 1 995 eröffnet werden 
soll. Es bleibt zu hoffen, daß die architektonisch interessanten Gebäude der Lotsenanlage 
in Nübbel auch weiterhin Bestand haben werden. 
Die Lotsenbrüderschaft NOK II in Kiel-Holtenau fühlt sich der T radition ihrer Vorgän­
gerinstitution, der am 20. Juni 1 794 gegründeten Eiderlotsenbrüderschaft, verbunden. Für 
den Eiderkanal bestand genauso wie für den NOK Lotsenpflicht. Das Revier der Eider­
lotsen erstreckte sich von der Eidermündung bis nach Rencisburg und durch den Kanal 
nach Holtenau. 1 937 wurden die Kanallotsen mit der 1 925 gegründeten Lotsenbrüder­
schaft in Laboe zwangsvereinigt. Die Geschäftsräume der Lotsenbrüderschaft NOK I I  
befinden sich in einem Backsteingebäude an  den Alten Schleusen, das kurz vor  dem Ersten 
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Abb. 32 Leuchtturm KIEL 
mit Lotsenstation in der 
Außenförde (1992). 
Weltk rieg ent st and, während die Lot senst at ion Kiel-Holt enau ihr Domizil seit 1 970 in 
dem zent ralen Leit st and auf den Neuen Schleusen hat .  Der 1 929 erricht et e  Lot senwach­
t urm in Holt enau, der bis 1 970 den Kanallot sen zur Verfügung st and, wurde 1 972 abge­
rissen. Das ehemalige Dienst gebäude der Halt errauer Lot sen am Lot senhafen aus den 
1 920er Jahren wird von den Boot sbesat zungen des Lot senverset zdienst es nach Laboe und 
zum Leuchtt urm KIEL als Aufent halt sraum genut zt . Der 1 967 in Bet rieb genommene 
Leuchtt urm KIEL in der Außenförde, der das Feuerschiff KIEL erset zt e, dient ähnlich wie 
sein Vorgängerfeuerschiff auch als Lot senst at ion. Die Lot senbrüderschaft NOK I I  
bet reibt seit 1 978 die Lot senst at ion auf dem Leuchtt urm KIEL in eigener Verant wort ung. 
Sie unt erhält auf der Kieler Förde fünf t ypengleiche Lot senverset zboot e  aus Aluminium, 
die 1 982 von einer norwegischen Werft erst ellt wurden. An der Hafeneinfahrt von Laboe 
befinden sich in einem Back st eingebäude die Geschäft sräume des Lot sbet riebsvereins e.V., 
Außenst elle Kiel." Ähnlich wie in Brunsbütt el wurden auch in Holt enau von einem Kanal­
bauverein Siedlungen für die Lot sen u.a. in der Wullest raße, Königst raße und Kast anien­
allee erricht et .  Das einst ige k aiserliche Lot senhaus in der Kanalst raße 77, das zur Zeit nicht 
genut zt wird, die ehemalige Lot senwart ehalle, die leider mit einer modernen Veranda ver­
sehen wurde, das heut ige Rest aurant und Ausflugslok al >>Fördeblick« sowie der Holt en­
auer Lot sengesangverein »Knurrhahn<< e.V. von 1 929 erinnern an die reiche Tradit ion der 
Kanallot sen. 
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Kanalbauten und -häfen in Brunsbüttel 
Aus der Gründungszeit des NOK sind neben den Alten Schleusen, den Mol en 1 und 2 mit 
dem Alten Vorhafen und Ü berresten der zentralen Maschinenstation sowie dem Lotsen­
haus nur noch der ehemalige Pegelturm und das einstige Hafenamt an den Alten Schleusen 
(heute Dienstgebäude des WSA Brunsbüttel, Alte Zentrale 4 ), das 1 963 baulich verändert 
wurde, sowie der Südk ai und Bahnhof von 1 893 vorhanden.'8 Mit der Erweiterung des 
Kaiser-Wil helm-Kanals und dem Bau der Neuen Schleusen mußten viele Kanalbauten, 
Hafenanlagen sowie die Beamten- und Arbeiterwohnsiedlung für die Kanalbediensteten 
abgerissen werden. In der Schleusenstraße, Kreystraße und Koogstraße sind allerdings 
noch einige Mehrfamil ienhäuser aus der Gründungsphase erhalten. 
Der heutige Bauhof Holz des WSA Brunsbüttel auf der nördlichen Kanalseite entstand 
im Zuge des Kanalausbaus vor dem Ersten Weltk rieg. Die Slipanlage, die Sägerei und das 
Hauptmagazin stammen noch aus dieser Zeit, wenn sie auch im Laufe der Jahre moderni­
siert worden sind. Die Kanal meisterei nebenan mit Pförtner- und Dienstgebäude, Garagen, 
Schmiede, Maschinen-, Motoren-, E- sowie Seezeichenwerk statt und T onnenschuppen 
wurde 1936 als Marine-Nebenzeugamt erbaut. 
Östlich von Brunsbüttel liegt an der Kanalnordseite das Wasser- und Umspannwerk 
Kudensee mit Pumpen- und Maschinenhaus für die Wasser- und Energieversorgung 
Brunsbi.ittels und der Schleusen sowie Wohngebäuden für die Kanalbediensteten. In 
Kudensee befinden sich ferner ein Fährübergang und eine Weichenstation. 
Im Zuge der Rationalisierungs- und Kostendämpfungsmaßnahmen der Wasser- und 
SchiHahn sverwaltung wurden viele Behördenschiffe abgestoßen, weil sie in der Unterhal­
tung sehr teuer sind. In diesem Zusammenhang legte man auch die bisher staatl ich betrie­
bene Naßbaggerei in Brunsbüttel 1982 still. Nur der Schwimmbagger WrLI-IELM KRüGER, 
ein Wahrzeichen des NOK, ist weiterhin im Brunsbütteler Vorhafen und Schleusenbereich 
ak tiv, da er hier von einer privaten Reederei nach einem Umbau offenbar rentabel einge­
setzt werden kann. 
Abb. 33 Ehemaliges Wohngebäude für Kanalbedienstete aus der Gründungszeit in der 
Koogstr·aße 101 in Brunsbüttel (1988). 
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Abb. 34 Dienstgebäude an den Neuen Schleusen in Brunsbüttel (1988). 
Die Back steingebäude an den Neuen Schleusen sind für die Kanal- und Schleusenmitar­
beiter, die Wasserschutzpolizei, die Schiffsausrüster und -mak ler Sartori & Berger, Zerssen 
& Co., Grammcrstorf und United Baltic Corporation und für Firmen reserviert, die der 
Versorgung und Reparatur der den Kanal passierenden Schiffe dienen. Ein Ausstellungspa­
villon mit einer Aussichtsplattform informiert über die Geschichte des NOK und vermit­
telt einen Eindruck vom Schleusen betrieb. Das Zollamt aus dem Jahre 1 953 befindet sich 
am Südk ai, während das Seemannsheim Brunsbüttel in der Kanalstraße 8- 1 0  residiert. 
Vor allem die Kanalerweiterung leitete in dem damaligen Brunsbüttelk oog eine außer­
ordentlich rege Bautätigk eit ein, die den Kanalort noch heute prägt. Aus dieser Zeit stam­
men nicht nur der Wasserturm, das Rathaus und die Kirche, sondern auch eine Beamten­
siedlung mit 78 Gebäuden und 24 5 Wohnungen in der Wurteleutetweute, Kautzstraße, 
Scholerstraße, Loewestraße, Posadowsk ystraße, Fülscherstraße und Delbrück straße. Sie 
entstand unter der Leitung von Baumeister Klatt von 1 909 bis 1 9 14 als Mustersiedlung im 
südenglischen Landhaussti!.•• 
Die Pläne, Brunsbüttel zu einem bedeutenden Industriestandort, einer Großstadt mit 
1 00 000 Einwohnern zu entwick eln, erfüllten sich aber durch den Kanalbau nicht. Bruns­
büttel blieb ein überwiegend auf die Bedürfnisse des Kanalverk ehrs und der Kanalverwal­
tung ausgerichteter Ort mit Versorgungseinrichtungen für die Marine und die Handels­
schiffahrt. Nach Fertigstel lung der Kanalerweiterungsanlagen hatten die hier ansässige 
Ziegelei, die Zementfabrik sowie die beiden Benzinwerk e  k eine Zuk unft mehr. An der 
Stelle des Südk ais, wo die Firma Otto Bebrens heute Silos und Lagerhallen für den Futter­
mittelumschlag betreibt, lag früher die Kohlenbunk erstation der Kaiserlichen Marine. Auf 
diesem »Marinek ohlenhof<< wurde 1 902 ein Öltank errichtet, der zwar noch existiert, aber 
durch die Getreidehallen überbaut worden ist. Vor dem Ersten Weltk rieg gab es an beiden 




Abb. 35 Beamtensiedlung in Brunsbüttel, Wurteleutetweute 20 (1988). 
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1 9 1 4  wurde die Marinetankanlage Ostermoor mit 1 4  Tanks, die z.T. noch erhalten sind, 
auf der Südseite östlich von ßrunsbüttel erbaut. Nach der Stillegung der Anlage Anfang 
der 1 920er Jahre erwarb die Mineralöl- und Asphaltwerke AG in Berl in 1 926 die Tanklager 
mit den Bunkerbrücken und baute hier 1 928 eine Raffinerie für Bitumen. Heute betreibt 
die Firma Elf-Bitumen-Werke GmbH & Co. die Raffinerie und die Bunkerstation mit den 
Lösch- und Ladebrücken. Von den beiden Kohlenbunkerstationen mit den Kranen und 
Verladebrücken am NOK, die bis etwa 1 960 in Betrieb waren und die Kanallandschaft 
geprägt haben, sind keine Spuren mehr da. Heute dominieren die Tanklager mit den Ölum­
schlags brücken.50 
Mit dem Bau des Landesölhafens und acht Verladebrücken 1958/59 an der Nordseite des 
Kanals östlich von Brunsbüttel und der Errichtung des Landeshafens Ostermoor mit neu­
zeitlichen Lade- und Löscheinrichtungen für die Erdöl- und chemische Industrie in den 
Jahren 1 976 bis 1 978 am südlichen Kanalufer erweiterte der NOK seine Hafenkapazitäten 
beträchtlich. Die Getreidesilos und Lagerhallen der Firma Paul Kock aus Meldorf in 
Hochdonn und die Silos der Raiffeisen-Hauptgenossenschaft in Hohenhörn, die am nörd­
lichen Kanalufer liegen, ergänzen die Brunsbütteler Kanalhäfen in der Region Dithmar­
schen." 
Kanalbauten und -häfen in Kiel 
Ähnlich wie Brunsbüttel ist auch Floltenau als Schleusenstation durch den Bau des NOK 
wesentlich geprägt worden. Bei Holtenau mündete der Eiderkanal in die Kieler Förde. Das 
heutige Entwässerungssiel mit dem Betriebshafen des WSA Kiel-Holrenau ist ein Teilstück 
des einstigen Schleswig-holsteinischen Kanals. Das ehemalige Packhaus mit dem Obelis-
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Abb. 36 Wasser- und 
Schiffahrtsamt Kiel-Holtenau 
(1992). 
ken in der Kanalstraße wurde inzwischen umgebaut. An den Alten Schleusen befinden sich 
der ehemalige Pegelturm und das jetzige Amtsgebäude des WSA Kiel-Holtenau. D iese 
Gebäude stammen noch aus der Gründungszeit des Kanals. Der Betriebshof mit Werkstät­
ten, Hauptmagazin und Lagerhallen hat hier ebenfalls sein Domizil. In dem ehemaligen 
Kraftwerk auf der Schleuseninsel ist das Kanalmuseum untergebracht, das zum 1 00jähri­
gen Jubiläum 1 995 völlig neu gestaltet wird. Für Besucher, die den Schleusenbetrieb aus 
nächster Nähe erleben wollen, gibt es an den Neuen Schleusen eine Aussichtsplattform, die 
vom südlichen Kanalufer aus zu erreichen ist. Hier befindet sich auch das Zollamt Kiel­
Wik. Diverse Firmen für die Schiffsausrüstung und -versorgung haben an der südlichen 
Kanalseite ihre Niederlassungen. Die Deutsche Seemannsmission unterhält an den Neuen 
Schleusen ein Seemannsfrauenheim, während das Seemannsheim am gegenüberliegenden 
Holtenauer Ufer steht. 
Mit der Inbetriebnahme und Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals kamen zahlreiche 
Kanalmitarbeiter nach Holtenau, für die Wohnraum geschaffen werden mußte. Das Kanal­
beamtenviertel in der Kastanienallee, das Bauvereinsgebiet in der Richthofenstraße, Her­
warthstraße, Eekbrook, Haysenstraße, Richterstraße, Lütj ohannstraße und Westenhof­
straße sowie die Lotsensiedlung in der Wullestraße, Königstraße, Kastanienallee und 
Schwester-Therese-Straße zeugen von der regen Bautätigkeit dieser Zeit. In der Kanal­
straße sind ebenfalls noch einige ehemalige Wohn- und Dienstgebäude der Kanalverwal­
tung vorhanden. Erwähnung verdient in diesem Zusammenhang die Dankeskirche, die 
1 896/97 zur Erinnerung an die Eröffnung des NOK gebaut wurde. 52 
Abb. 3 7  Seemannsfrauenheim an den Neuen Schleusen in Kiel-Holtenau (1992). 




Der Holtenauer Außenhafen, der Tiessenkai, ist Liegeplatz für Kümos und Sportfahr­
zeuge. In einigen dort gelegenen Backsteingebäuden haben sich Schiffsausrüster angesie­
delt. Die am südlichen Kanalausgang befindliche Nordmole des Scheerhafens ist für den 
Massengutumschlag mit zwei Kranen (Baujahr 1 964) ausgerüstet. D ie Kaiflächen am 
Südufer des Binnenhafens an der Uferstraße in Kiel-Wik stehen seit 1 9 14  für den Bunker­
betrieb zur Verfügung. Zahlreiche Tanks weisen auf die Versorgung für die Kanalschiffahn 
hin, während die Verladebrücken für die Kohle, die hier von der Firma Zerssen & Co. jahr­
zehntelang umgeschlagen wurde, verschwunden sind.53 Auch die Kaianlage mit zwei Kra­
nen (Baujahr 1 959 und 1 966) für die Ausrüstung des Kraftwerks Wik mit Importkohle 
liegt seit längerem still. An den Binnenhafen schließt sich auf der südlichen Kanalseite 
westlich der Nordhafen an, der in den 1 920er Jahren mit einer Kaje, Silos, Schuppen sowie 
Saughebern und Kranen entstand. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der Nordhafen mit 
neuen Kaimauern und -flächen, vergrößerten Silokapazitäten, riesigen Lagerhallen, Kra­
nen und Installationen für den Roll-on/Rol l-off-Verkehr ausgerüstet. 54 
Wasserstraßen-Maschinenamt (WMA) Rendsburg 
und die Rendsburger Hafenanlagen 
Das Neubauamt NOK hat seinen Dienstsitz seit 1 939 i n  der ehemaligen Villa eines Augen­
arztes (Am Kanalufer 1 6) auf der Kanalnordseite und koordiniert die Sicherung und Ver­
breiterung des Kanals. Ferner gibt es noch den Außenbezirk Rencisburg des WSA Kiel­
Holtenau (Am alten Schützenhof) am südlichen Kanalufer. Die wichtigste und mit der 
Errichtung des Kaiser-Wilhelm-Kanals eng verbundene Behörde in der Eiderstadt ist das 
WMA Rendsburg, das für den Schiff- und Maschinenbau sowie für Elektro- und Nach­
richtentechnik zuständig ist. Dieser Werftbetrieb, der Fähranleger, Schleusentore und die 
schwimmenden Fahrzeuge der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung repariert, aber auch die 
maschinellen, elektro- und nachrichtentechnischen Anlagen am NOK betreut, mußte 
allerdings in den letzten Jahren aus Rationalisierungsgründen und wegen der Umorgani­
sation innerhalb der Ämter die Belegschaft stark reduzieren. In Spitzenzeiten wurden hier 
bis zu 300 qualifizierte Mitarbeiter und Auszubildende beschäftigt. 
Gegründet wurde die Werftanlage 1 895/96 als Kaiserliche Maschinenbauinspektion am 
nördlichen Kanalufer bei Rencisburg auf dem aufgespülten Gelände des durch den Kanal­
bau zugeschütteten Saatsees. Dort wurden die maschinentechnischen Anlagen der Brücken 
und Schleusen gewartet, Dampfkessel und -maschinen, Bagger, Schlepper und Dienstfahr­
zeuge repariert und Fettgas als Energie für die Bojen, Baken und Kanalbeleuchtung herge­
stellt. Die Anlage bestand aus zwei Hafenbecken und einem Trockendock mit Werkstätten 
und Kranausrüstung. Der Bauhof hatte einen Gleisanschluß zum Bahnhof in Rendsburg.55 
Im Zuge des Kanalausbaus wurden die Saatseewerft und der Ausrüstungshafen von 1 9 1 2  
bis 1 9 1 4  beträchtlich erweitert. Die Gasanstalt für die Erzeugung des Fettgases mußte ihre 
Kapazitäten vergrößern. Außerdem errichtete man auf dem Bauhofareal eine Selterwasser­
fabrik und eine Waschanstalt für die bei der Kanalvertiefung beschäftigten Arbeiter. Die 
Versorgung der Arbeiter mit preiswerten alkoholfreien Getränken und Nahrungsmitteln 
sowie die Unterbringung in Baracken und die Bereitstellung von ordentlicher Arbeitsklei­
dung zählten zu den vorbeugenden sozialen Maßnahmen der Kanalverwaltung, um even­
tuelle Arbeitskämpfe und Unruhen zu verhindern. Im Prinzip stammt die heute noch vor­
handene Werftanlage mit dem Hafen, der Querhelling mit Steuerstand, dem Trockendock, 
der Maschinenhalle, den Werkstätten, dem Ölmagazin, dem Verwaltungsgebäude, dem 
ehemaligen Kraftwerk (jetzt Nachrichtentechnik), der Pförtnerei, dem einstigen Wasser-
Abb. 39 Steuerstand der 
Querhelling (WMA, 1987). 
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turm, dem ehemaligen Übernachtungsgebäude (Dienstwohnungen), dem Sozialtrakt und 
den Angestelltenwohnungen aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg.56 Im Laufe der Jahre 
wurden das Verwaltungsgebäude und der Werfthafen erweitert. Die Werkstätten wurden 
mit neuzeitlichen Maschinen ausgestattet. Mit der Übernahme des Kaiser-Wilhelm-Kanals 
durch das Deutsche Reich im Jahre 1 92 1  wurde aus der Werft am Saatsee das WMA Rends­
burg. Den Zweiten Weltkrieg überstanden die Anlagen ohne Zerstörungen, so daß nach 
1 945 sofort mit Schiffsreparaturen begonnen werden konnte. Seit 1 949 hießen der SchiEf­
baubetrieb und die Ausbesserungswerkstatt »Staatswerfr Rendsburg-Saatsee<<. Gleichzei­
tig richtete man neben der Werft auf dem selben Areal das WMA Rencisburg als zweite 
Behörde ein. Da sich diese Aufgabenteilung nicht bewährte, firmieren beide Ämter seit 
1 973 wieder unter einem gemeinsamen Dach als WMA Rencisburg mit der Werft Saatsee 
und seit einiger Zeit mit dem Bauhof Rendsburg. Neben der Reparatur der eigenen Behör­
denfahrzeuge betätigte sich die Werft bis 1 973 im Schiffsneubaugeschäft. 
Mit der U mstrukturierung des Amtes lief das längst fällige Investitionsprogramm für die 
Werft an, das unter anderem den Neubau einer Mehrzweckhalle, die Einrichtung einer 
Längsslipeinrichtung im Trockendock sowie die Modernisierung von Werkstätten und 
Sozialgebäuden und die Neuordnung des Transportsystems beinhaltete. Der leistungs­
fähige Werftbetrieb konnte jedoch nicht effektiv ausgelastet werden, da die Wasser- und 
Schiffahrtsverwaltung seit 1 975 aus Kostengründen gezwungen war, die Zahl der eigenen 
Schiffe systematisch zu verringern. Zunehmend werden die routinemäßigen Schiffsinspek­
tionen von privaten Firmen ausgeführt. Durch die Privatisierung der Naßbaggerei, den 
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Abb. 40 Maschinenhalle (WMA, 1987). 
Verkauf und die Versehrortung von über 1 00 schwimmenden Dienstfahrzeugen, Kranen 
und Baggern bekamen die einstige Werft und der j etzige Bauhof des WMA Rencisburg 
immer weniger Aufträge." Einige dieser von der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung ausge­
musterten Behördenschiffe, die sich in der Regel in einem guten Zustand befinden, wurden 
von privaten Fördervereinen und Museen, die sich um die Erhaltung solcher schwimmen­
der technischer Kulturdenkmale kümmern, erworben. 
Der von der Schiffs- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft Mannheim 1 9 1 8  bis 1 922 
ursprünglich für das Ausheben der Schleusentore gebaute, nicht selbstfahrende 75-t­
Schwimmkran SAATSEE ex SIMSON, der mit einer Zwillingsdampfmaschine ausgestattet war, 
wurde nach vielfältigen Einsätzen 1 985 außer Dienst gestellt. 1 988  kaufte das Museum der 
Arbeit in Hamburg diesen Veteranen, um den Kran zu restaurieren und wieder in Betrieb 
zu neh1nen.58 
Ein anderes Spezialschiff, der Eisbrecher WAL, 1 937/38 bei den Stettiner Oderwerken 
für den Dienst im NOK gebaut und mit einer Greifach-Expansionsdampfmaschine mit 
Kondensator ausgestattd\ wurde 1 990 an die Schiffergilde Bremerhaven e.V. verkauft. 
Dieser Verein, der nach eigenen Angaben die Erhaltung traditioneller Berufsfahrzeuge för­
dert, hält den Eisbrecher als Museumsschiff in Fahrt. 
In der Nähe der Werftanlage am Saatsee errichteten vom Deutschen Reich finanzierte 
Baugenossenschaften Wohnsiedlungen für die dort Beschäftigten. Zu diesem Zweck wurde 
1 902 mit Unterstützung des damaligen Amtsvorstands, Regierungsbauinspektors Blenkin­
sop, der Spar- und Bauverein für den Kaiser-Wilhelm-Kanal Bezirk Rencisburg e.G.m.H. 
gegründet. Von 1 903 bis 1 906 baute die Genossenschaft in der Werftstraße, der Linden­
straße und der Kastanienallee für 82 Familien 40 Wohneinheiten. 1 926 wurden in der 
Werftstraße weitere fünf Häuser mit zehn Wohnungen errichtet.60 In den letzten Jahren 
sind viele Wohnungen modernisiert und erweitert worden, so daß die Siedlung ihre 
ursprüngliche Architektur nur zum Teil bewahren konnte. 
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Abb. 4 1  Längsslipanlage mit Trockendock, Maschinenhalle tmd Mehrzweckhalle (WMA, 1987). 
Die Stadt Rencisburg und die umliegende Region profitierten von der Errichtung des 
NOK. Die Eiderstadt erhielt zwei neue Seehäfen, den Kreishafen, direkt zwischen den bei­
den Brücken am nördlichen Kanalufer gelegen, und den Obereiderhafen. Die bestehenden 
Industriebetriebe bauten ihre Kaianlagen aus, weitere Gewerbefirmen siedelten sich in der 
Folgezeit wegen des günstigen Seeschiffahrtsweges an. In diesem Zusammenhang muß 
man die 1 827 gegründete Ahlmann-Carlshütte, die 1 876 entstandene chemische Düngerfa­
brik, die 1 905 errichtete Werft Nobiskrug, versch iedene Schiffbau betriebe, Holzimportfir­
men, Stahl- und Walzwerke sowie Kalksandsteinfabriken nennen. Viele dieser Unterneh­
men erlebten jedoch nur eine relativ kurze Konjunktur. Selbst traditionsreiche Betriebe 
mußten Konkurs anmelden, verschwanden aus dem Firmenregister oder mußten ihre Pro­
duktion einschränken. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg etablierte sich am südlichen Kanalufer die aus War­
nemünde stammende Kröger Werft, die auf einem 1 5  ha großen Werftgelände in Schacht­
Audorf (Kreis Rendsburg-Eckernförde) Marine- und Handelsschiffe baut und repariert. 
Sie gehört der Fr. Lürssen Werft in Bremen und besitzt eine Pieranlage von 1 30 m Länge, 
eine Neubauhelling mit zwei Kranen, ein Schwimmdock, eine Lift- und Verholanlage 
sowie drei Neubau- und Reparaturhallen. 
Die traditionsreiche Werft Nobiskrug ist heute eine 1 00% -Tochter der Howaldtswerke 
Deutsche Werft AG in Kiel und baut keine eigenen Seeschiffe mehr, sondern ist in der 
Schiffsreparatur und als Zulieferer für das Kieler Schiffbauunternehmen tätig. Ihre Kai­
anlagen, zwei Helgen, Trockendocks und diverse Schiffbauhallen und Krane prägen die 
Rendsburger Werften- und Hafen Iandschaft. 
Der historische Untereiderhafen büßte im Laufe der Jahrzehnte seine Bedeutung ein 
und verlor nach der Schließung der Schleuse von der Ober- zur Untereider 1 937/38 seine 
Funktion.6' 
Das alte Zollhaus (Hollesenstraße 1 4), das auch noch während der ersten Zeit für den 
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Kaiser-Wilhelm-Kanal als  Zollamt diente, bevor die Zollverwaltung in den Kreishafen 
umzog, und das ehemalige Kanalpackhaus erinnern noch an die Zeit des Untereider­
hafens.62 
Der Kreishafen, der vom Kreis Rendsburg-Eckernförde betrieben wird, bestand 1 994 
hundert Jahre und umfaßt heute ein Gebiet von ca. 1 4,5 ha mit einer 1 km langen Pier, die 
in mehreren Bauabschnitten in den 1970er und 1 980er Jahren verstärkt und erweitert 
wurde. Silos, Mischfutterwerke, Lagerhallen, Tankanlagen und Verwaltungsgebäude be­
stimmen die Silhouette des Hafens, der mit sechs fahrbaren Portalkaikranen, drei Wipp­
kranen von 5 t und drei Doppellenker-Wippdrehkranen von 8 t, ausgestattet ist. Getreide, 
Futtermittel, Dünger, Baustoffe, Öl und Kohle sind wichtige Umschlagsgüter. Die jährli­
chen Umschlagsmengen betragen zwischen 500 000 und 800 000 Tonnen. 
Die Getreide AG, die auch die ehemalige Kaianlage der Düngerfabrik neben der Werft 
Nobiskrug für den Umschlag nutzt, und die Firmen Raiffeisen-Hauptgenossenschaft, 
Ahlmann-Schiffahn und Zerssen-SchiHahn sind im Stauerei-, Lager- und Hafenum­
schlagsbetrieb tätig. 
Der Obereiderhafen, der seit 1 955 von der Stadt Rencisburg unterhalten wird und nicht 
mit dem Kreishafen konkurrieren kann, besitzt eine Anlegepier von 250 m bei einer Was­
sertiefe von ca. 4,50 m. Lagerhallen, ein Silogebäude sowie ein 3-t-Kran gehören zu seiner 
Ausrüstung. Futtermittel, Dünger und Schrott werden hier umgeschlagen. Das Werks­
gelände der Firma Ahlmann-Carlshütte besitzt am nördlichen Obereiderhafen eine Kaian­
lage mit einem 5-t-Kran, die aber nicht mehr genutzt wird."' 
Schlußbetrachtung 
Die Inventarisation und Dokumentation des NOK und seiner BauLen, die in den Jahren 
1987 bis 1 992 von der Abteilung Industriearchäologie am DSM durchgeführt wurde, hat 
gezeigt, daß trotz der rapiden Veränderungen in den vergangenen Jahrzehnten eine 
erstaunliche Anzahl von historischen Bauwerken erhalten ist. Nicht nur die technischen 
Bauwerke, Betriebsgebäude, Hafen- und Werftanlagen am NOK, sondern auch die Beam­
ten- und Arbeiterwohnsiedlungen für die Kanalbediensteten, die die Topographie der 
Kanalorte Brunsbüttel, Kiei-Holtenau und Rencisburg auch heute noch prägen, verdienen 
Beachtung. Insgesamt bleibt festzustellen, daß mit dem Bau und der Erweiterung des Kai­
ser-Wilhelm-Kanals die schleswig-holsteinische Landschaft im Laufe von 100 Jahren ent­
scheidend verändert worden ist. Ferner hat diese wichtige künstliche Seewasserstraße zu 
wirrschaftliehen Impulsen in der Region geführt. Die Bauten des NOK sind heute mari­
time Kulturdenkmäler und Wahrzeichen des Industriezeitalters, die es zu bewahren gilt. 
Der 1 OOjährige Geburtstag einer der weltweit bedeutendsten Seekanäle sollte deshalb zum 
Anlaß genommen werden, den NOK nicht nur als Wirtschaftsfaktor zu sehen, sondern 
diese Wasserstraße mit ihren Anlagen auch als kulturelles Erbe der nationalen und interna­
tionalen Sch iHahnsgeschichte zu begreifen. 
Gemeinsam sollten die Wasser- und SchiHahnsverwaltung des Bundes, Landesbehör­
den, kommunale Körperschaften, Firmen sowie Privatpersonen im Rahmen ihrer Mög­
lichkeiten versuchen, wenigstens einige herausragende ursprüngliche Bauten des NOK zu 
erhalten. Auch wenn der Kanal vielleicht nicht mehr die zentrale ökonomische Bedeutung 
hat wie früher, liegt die Zukunft dieser Seewasserstraße in dem Bewußtsein und der 
Bewahrung ihrer Geschichte begr·ündet. 
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The b u i l d i n g s  and stru ctu re s  of t h e  K i e l  Canal  1 8 9 5- 1 9 9 5 :  
A n  i n d u str ia l -archaeo log ical  study a s  contr i b u t i o n  t o  t h e  canal 's 
cente n n ial  ce l e b rat i o n  
Sum mary 
The K i e l  Canal ,  c o n n ecti n g  the North and Balt i c  seas acro s s  t h e  G e rman state of 
Schleswi g-Holste i n ,  is one of t h e  maj o r  seaways of the worl d . Havi n g  been b u i lt be­
twee n  1 88 7  and 1 89 5  (and ex panded between 1 90 7  and 1 9 1 4) ,  the year 1 99 5  
marks t h e  1 OOth a n n i ve rsary of its ex istence.  Th i s  artific i a l  s eaway, c u t  t h ro u g h  the 
land from a p o i nt o n  t h e  E ibe near Bru n s b üttel to the i n let of K i e l  Bay, was i naugurat­
ed as t h e  Kai s e r  Wi l h e l m  Canal but  came to be known i nt e r n at io na l ly as the K i e l  
Can a l .  
L ike i ts  pred ecessor of 1 7 7 7- 1  784 ,  the Schleswig-Holste i n  o r  E i d e r  C a n a l ,  t h i s  
waterway with i t s  characte r ist ic  l o c k s ,  h i storical br idges ,  l i g ht beaco n s  and opera­
t ional ,  ad m i n i strat i onal  and res i d e nt ia l  b u i l d i n g s  belongs to t h e  c u l t u ral h e ritage of 
German techn i cal and maritime h i story. Altho u g h  i t  was o r i g i na l l y  b u i lt in the i nter­
ests of t h e German e m p i re's nat i onal  mar ine strategy, the canal  i s  n o w  i m portant for 
the roJ e  it p lays i n  i nternational c o m m e rcial  s h i p p i n g .  lts m a i n t e n a n c e ,  o pe rat i o n  and 
ad m i n i st ration form a comp lex and costly federal task carried out b y  the Wasser- und 
Schiffahrtsdirektion Nord i n  K ie l  as we i l  as the S u bo rd i nate Wasser- und Schiff­
fahrtsämter i n  Bru n s büttel and K i e i -Holtenau,  the Wasserstraßen-Maschinenamt and 
the Neubauamt i n  R e n d s b u rg .  
384 
N i n e  b r i d g e s  p resently span the Kiel Cana l ;  a tenth o n e  is u n d e r  construct i o n .  F u r­
t h e r  m e a n s  of cross i n g  are p rovided by a v e h i c u lar and pedestrian t u n n e l  i n  Re n d s ­
b u rg , t h i rteen freefl oat i n g  fe rr ies and o n e  s u s p e n s i o n  ferry. A t  e a c h  e n d  the water­
way i s  s e c u red by the lock p a i rs Alte und Neue Schleusen in B r u n s b üttel on the E i b e  
and K i e i - H o ltenau o n  the Bal t i c  S e a .  U n l i ke t h e  l o c k  syste m s ,  w h i c h  kee p  t h e i r  tech­
n ical refi n e m e nts h idden under wate r, t h e  b ri d g e s  c l early d i s play t h e i r  i m p re s s ive 
construct i o n s .  The Eisenbahnhochbrücke in Re n d s b u rg ,  a h i g h - level rai l road b r i d g e  
i nteg rat i n g  a s u s p e n s i o n  ferry, i s  certa i n ly o n e  of t h e  canal's m o s t  fasci nati n g  struc­
t u re s .  Whereas m ost of the h i storical  b ri d g e s  have been rep laced by modern c o n ­
struct i o n s  of re i n forced con crete, t h e  or ig i n a l  harbour  e nt rance beacons a n d  p i l ots' 
stat i o n s  as w e i l  as seve ral h i storical o p e rati o n  a n d  ad m i n istratio n  b u i l d i n g s  h ave 
been p re s e rved.  Yet not o n l y  the tech n ical  and operat ional  struct u res and t h e  har­
b o u r  and s h i pyard fac i l i t i e s  are n oteworthy; t h e  re s i d ent ia l  cola n ie s  b u i lt fo r t h e  
officers and worke rs e m p l oyed on the c a n a l  are a l so q u ite dese rvi n g  o f  atte nti o n . 
l n  g e n e ral it can be mai ntai n e d  that the construct i o n  and e x pan s i o n  of t h e  Kai s e r  
Wi l h e l m  Canal h a s  brought about dec is i ve c ha n g e s  i n  the Iandscape of S c h l e s w i g ­
Holste i n  d u  r i n g  the past 1 00 years . M o reover, t h i s  s i g n ificant art i fi c i a l waterway has 
g ive n the reg i o n  eco n o m i c  i m petus . As t h e  b u i l d i n g s  and struct u re s  of the K ie l  Canal  
h ave become m o n u ments of marit i m e  c u l t u re and sym bols  of the 2 0t h  c e n t u ry i n ­
d u str ial  age,  t h e i r  p reservat i o n s  has beco m e  i m pe rative.  
